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I. UWAGI OGOLNE
(dotycza catego dokumentu)

1. W opiniowanym dokumencie uzywa sie stowa velostrada bez zdefiniowania jego znaczenia, co skutkuje
niejednoznacznoscig dokumentu i moze prowadzi¢ do nieporozumien podczas analizy oraz dalszej procedury.
Mianowicie, nie zostato okreslone czy i kiedy stowo ,velostrada” w dokumencie oznacza co do zasady
miedzymiastowqg droge rowerowgq finansowang przez GZM (tj. nazwe witasng inwestycji), a kiedy oznacza taka
trase rowerowg, ktéra spetnia konkretne standardy i normy techniczne (a wiec jest pojeciem technicznym).
Poniewaz oba pojecia nie sg tozsame, a na wielu odcinkach projektowane] drogi sg zasadniczo rozbiezne, dlatego
w dokumentacji konieczne jest ich zdefiniowanie oraz rozréznianie (w tej opinii bedziemy uzywaé odmiennej
pisowni - odpowiednio: ,VELOSTRADA” w pierwszym przypadku i ,velostrada” w drugim).

! Nota prawna: opinia zostata przygotowana przez tutejsze Stowarzyszenie, we wspolpracy z przedstawicielami §rodowiska
rowerowego, z nalezyta starannoscig oraz z uwzglednieniem wiedzy i dokumentacji zroédtowej dostepnej w dniu jej sporzadzenia.
Opinia moze by¢ w przysztosci uzupetniania lub aktualizowana wraz z odpowiednig korekta numeracji wersji.
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10.

W obiegu funkcjonuja réznigce sie miedzy sobg standardy i normy dotyczace velostrad, a zleceniodawca w opisie
przedmiotu zamowienia do zadania nr 1, Rozdziat ,Przepisy”, przywotat zaréwno standardy zawarte
w rekomendacjach wtasciwego Ministra (WR-D), jak i wtasne standardy techniczne GZM. Ponadto WR-D i GZM
stosujg rozbiezne nazewnictwo dla tras rowerowych innych niz velostrady (bezposrednio nizsza od velostrad klasa
to ,,Podstawowe” w WR-D i ,,Gtéwne” W GZM, a najnizsza klasa, dla ktérej publikuje sie normy, to ,,Uzupetniajgce”
w WR-D oraz ,,Pozostate” w materiatach GZM). W Zataczniku A dokonano zestawienia dokumentéw WR-D i GZM
oraz poréwnano w formie tabelarycznej (Tabela 1) wybrane parametry, normy i wymagania. Jest istotne, aby
autorzy koncepcji okreslali do jakich nazw, parametréw i wymagan, WR-D czy GZM, bed3 sie odnosili w swoich
opracowaniach, w tym w dokumentacji projektowej (np. patrz nizej Uwaga Ogdlna nr 3).

Jedli przyja¢ - co mozna wnioskowac z fragmentéw koncepciji - ze jako punkt odniesienia stosowano, nieco tagodniejsze
wymagania nt. minimalnych promieni tukéw, zaczerpniete ze Standardéw technicznych GZM ([A.3] w Zataczniku A),
dalej Standardy GZM, to odpowiedni parametr zostat tam zdefiniowany jako ,,minimalny promien tuku wewnetrznego
drogi”. Tymczasem na rysunkach w opiniowanym dokumencie naniesione sg wartosci R promieni tukéw osi drogi,
czego sie nie daje porédwnac¢ wprost ze Standardami GZM (promien tuku wewnetrznego jest mniejszy od promienia
tuku w osi o potowe szerokosci drogi). Sugeruje sie, aby w opracowaniach nanosi¢ na rysunkach oraz w tabelach
wartosci promieni tukéw wewnetrznych oraz opatrywac dokumentacje wyraznym wyjasnieniem na ten temat.

W koncepcji nie zastosowano tzw. poszerzen na tukach od strony wewnetrznej zakretow, ktére wedtug Standardéw
GZM sg zalecane dla promieni tukow wewnetrznych ponad 20 m oraz wymagane dla promieni tukéw do 20 m
[A.3, str. 22] i powinny wynosi¢ minimum 30% szerokosci przekroju poprzecznego.

W koncepcji nie wprowadzono zalecanych przez Standardy GZM obszaréw akumulacji dla rowerzystéw przed
przejazdami przez drogi (poszerzenia o 30% szerokosci przekroju na dtugosci 2-6 m) [A.3, str. 24, 41-42].

Brak w dokumentacji informacji o wariantowych rozwigzaniach dla kolizyjnych skrzyzowan drég rowerowych
i drég publicznych, jak dwupoziomowosé, ronda, (adaptacyjna) sygnalizacja $wietlna czy inne. Tymczasem np.
na przejazdach przez ulice Bogucicka i Hallera wystepujg duze natezenia ruchu samochodowego, a przy ul. Borki
specyficzne uwarunkowania terenowe (predkosé¢ na zjezdzie, mate promienie tukow, ograniczenia widocznosci).
Na etapie koncepcji powinny by¢ wskazane mozliwe do wykonania rozwigzania wariantowe przejazdéw, wraz
z szacunkiem kosztéw, co umozliwitoby przeprowadzenie procesu ich konsultacji i opiniowania.

Brak w dokumencie informacji dot. oswietlenia drog rowerowych (w formie latarni zasilanych lub solarnych,
[A.3, str. 57], stad nie wiadomo, czy sg planowane i czy uwzgledniono je w kosztorysie. Tymczasem wedtug
Standardoéw GZM s3 one zalecane dla tras rowerowych gtéwnych [A.3, Tabela 4], a wymagane dla velostrad
[A.3, Tabela 3]. Ta uwaga dotyczy catej trasy, wiec nie bedzie powtarzana przy poszczegdlnych odcinkach.

Niedoktadnosci, pominiecia i btedy jakie zauwazono w tabelach i tresci, niektore kluczowe dla oceny koncepcji,
zostang wskazane w czesci ,,Uwagi Szczegétowe” | wymagajg poprawienia.

Istotne odstepstwa od standardoéw velostrad, a nawet od standardow tras rowerowych nizszej klasy, zastosowano
w omawianej koncepcji w dwoéch przypadkach — pierwszy raz w odcinku poczgtkowym VELOSTRADY, blisko
centrum miasta (od US do ul. Bogucickiej, D-2.1), drugi raz w odcinku érodkowym, w otwartym terenie (miedzy ul.
Hallera i ul. Borki, D-2.6, na wysokosci ul. Mroznej). O ile w tym przypadku D-2.1 odstepstwa wynikajg
z obiektywnych uwarunkowan terenowych, istniejgcej tam zabudowy i infrastruktury technicznej, o tyle
w przypadku D.2-6 terenowych przeszkéd brak, a mimo to zastosowano tam bez wyjasnienn odstepstwa, ktére
degradujg status i parametry VELOSTRADY Katowice-Sosnowiec jako catosci. Kwestia zostanie omdwiona w czesci
»,Uwagi szczegétowe”, ale co do zasady - skoro dokumentacja dotyczy wydatkowania srodkéw publicznych, to
powinna zawiera¢ wyjasnienie przez kogo, na jakim etapie prac i z jakiego powodu podjeta zostata decyzja
o zastosowaniu odstepstw pozostajacych w sprzecznosci z zasadami sztuki projektowania drég rowerowych.

Co pozostaje w zwigzku z ww. pkt 9, w dniu 23 kwietnia 2024 r. Powiatowy Inspektor Nadzoru Budowlanego
w Katowicach wydat postanowienie nr 26/2024 okre$lajgce budynek kontenerowy na dziatce 1208/61 (odcinek
D-2.7) jako samowole budowlang, a dnia 27 maja 2024 r. Wojewddzki Sgd Administracyjny w Gliwicach wydat
wyrok w sprawie |l SA/GI 1093/23 orzekajgc o niezgodnosci z prawem uchwaly Rady Miasta Katowice nr
LXI11/1302/23 z 9 maja 2023 r. w sprawie inwestycji mieszkaniowej ,lex deweloper” przy ul. Mroznej (odcinek D-2.6).
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Il. UWAGI SZCZEGOtOWE

e Rysunek D-2.1 (Odcinek 1: US$ - ul. Bogucicka)

W ocenianej koncepcji nie przedstawiono wariantowych rozwigzan przejazdu S1 przez ulice Bogucicka, na ktérej
wystepuje duze natezenie ruchu samochodowego oraz ruch pieszych na chodnikach. Kwestia jest istotna z punktu
widzenia kryterium bezpieczeristwa oraz szybkosci i ptynnosci ruchu rowerowego (w tym ograniczenia wspdtczynnika
opdznienia VELOSTRADY), a réwnoczesnie wymaga kompromisu z warunkami ruchu samochodowego i pieszego, wiec
dyskusja powinna zosta¢ podjeta na etapie konsultacji.

Ponadto na rysunku brak obszaréw akumulacji dla rowerzystéw przy przejezdzie.

e Rysunek D-2.2 (Odcinek 2: ul. Bogucicka - ul. Bohateré6w Monte Cassino)

W przedtozonej koncepcji brak pasa separujgcego droge rowerowg od chodnika co tworzy rozwigzanie w postaci tzw.
,drogi dla pieszych i dla roweréow”. Tymczasem wg Standardéw GZM [A.3, str. 31] jest to rozwigzanie niepozadaneico do
zasady nie powinno byc¢ stosowane na trasie rowerowej tej klasy. W zaleznosci od oceny spodziewanego natezenia ruchu
pieszego, sugeruje sie wygospodarowanie pasa separujgcego 0,5 m kosztem szerokosci chodnika lub zastosowanie
zrdznicowania poziomu chodnika i drogi dla rowerdéw.

e Rysunek D-2.3 (Odcinek 3: ul. Bohateréw Monte Cassino - DK79)

Bez istotnych uwag do koncepcji.

e Rysunek D-2.4 (Odcinek 4: DK79 - LK161)

Odcinek zastuguje na wysokg ocene, tu VELOSTRADA rozwija swoje parametry komunikacyjne i oferuje przejazd atrakcyjny
ze wzgledu na zréznicowane otoczenie w otwartej przestrzeni. Bardzo dobrze zostato wybrane miejsce przejazdu pod
LK161, poniewaz pozwoli na zachowanie zalecanego pochylenia ponizej 2% (droga wzdtuz centréw logistycznych po
stronie zachodniej LK161 ma Srednio 259,5 m n.p.m., teren po stronie wschodniej koto Baterpolu 261 m n.p.m., tory
kolejowe pod ktérymi planuje sie poprowadzi¢ przejazd sg na wysokosci ok. 265,5 m n.p m. — taka sytuacja jest korzystna
z inzynierskiego punktu widzenia, jedynie trzeba wspomniec o koniecznosci wykonania po stronie zachodniej przy LK161
wykopu dtugosci ok. 70 m w terenie nasypowym).

Kwestia przejazdu pod LK161 zostata dodatkowo przedstawiona w Zatgczniku C.

e Rysunek D-2.5 (Odcinek 5: LK161 - ul. Hallera)

W ocenianej koncepcji nie przedstawiono wariantowych rozwigzan przejazdu S2 przez ulice Hallera, na ktdrej wystepuje
duze natezenie ruchu samochodowego (odcinkowo tworzg sie korki w godzinach szczytu), ruch pieszych na chodnikach, a
dodatkowo skrzyzowanie z lokalng drogg rowerowg. Kwestia jest istotna z punktu widzenia kryterium bezpieczenstwa
oraz szybkosci i ptynnosci ruchu rowerowego (w tym ograniczenia wspotczynnika opdznienia VELOSTRADY), zwtaszcza ze
dwa przejazdy - przez ul. Hallera i przez ul. Borki - to jedyne obiektywne ograniczenia ptynnosci jazdy na catym odcinku
4+5+6+7, na ktérym mogtby byé zapewniony wysoki komfort i predkos¢ przejazdu Katowice-Sosnowiec.

Czy rozwazano zastosowanie ronda jak na Rysunku 6.4.2. w WR-D 42-2-3 (,,Schemat ronda jednopasowego z wlotami drdg
dla rowerdw i wyspg centralng”)? Jaka alternatywe proponujg projektanci w tym miejscu?

Ponadto na rysunku brak obszaréw akumulacji rowerzystow przy przejezdzie.
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e Rysunek D-2.6 (Odcinek 6: ul. Hallera - ul. Borki)

TEZA: zaprezentowana na rysunku D-2.6 koncepcja odcinka nr 6 narusza w sposéb krytyczny zasady projektowania drog
rowerowych i pozostaje w sprzecznosci ze Standardami GZM. Realizacja takiej koncepcji prowadzi do zasadniczego
pogorszenia, a nawet przekreslenia miedzymiastowych funkcji komunikacyjnych VELOSTRADY Katowice-Sosnowiec
jako catosci. Przechodzac do uzasadnienia tezy:

Uwagi do D-2.6 zostang sformutowane oddzielnie dla rzutu poziomego trasy oraz przekroju pionowego (niwelety) trasy.
Dla wygody omodwienia rzutu poziomego, przywotano na Rysunku 1 fragment trasy w rejonie przejazdu przez droge osiedla
Mieszkanie Plus, nazywang dalej ,tgcznikiem Korczaka - Babiego Lata”, natomiast rysunki do analizy przekroju pionowego-
wzdtuznego, ze wzgledu na ich ilos¢, zawarto w Zataczniku D.

Rysunek 1 (fragment rysunku D-2.6 z koncepc;ji, rejon przejazdu przez tgcznik Korczaka - Babiego Lata)
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RZUT POZIOMY TRASY (nizej podano opis trasy z Rysunku 1 dla przypadku dojazdu od strony Katowic, wraz ze wskazaniem
odstepstw od Standardow GZM):

1. Przed zakretem w prawo (przy czym promien wewnetrzny tego fuku wynosi 21 m, natomiast oznaczone na
rysunku 22,5 m to promien fuku osi drogi) nastepuje niepozadane zwezenie szerokosci trasy z 4 m do 3 m.
Tymczasem zgodnie ze Standardami GZM zaleca sie projektowac przeciwnie, tj. poszerza¢ droge na tuku od
strony wewnetrznej o dodatkowe 30% szerokosci poprzecznej drogi rowerowej.

2. Co wiecej, nie dos¢, ze droge na tuku zwezono zamiast poszerzyé, to dodatkowo na zakrecie w prawo brak
realnie miejsca nawet na skrajnie wewnetrzng (jest wrysowana juz poza terenem przyjetym jako dostepny.
Tymczasem zgodnie ze Standardami GZM ,,nie dopuszcza sie zweZania pasa wolnego (skrajni) ponizej 0,5 m po
wewnetrznej stronie fukow” (patrz [A.3, str. 27]).

3. Nastepnie, jak wynika z rysunku D-2.6, droga rowerowa zostaje wprowadzona wprost na chodnik, wzdtuz
tacznika Korczaka - Babiego Lata (tu dokonano na rysunku arbitralnego podziatu przekroju 3 m, na ok. 2 m
chodnika i 1 m drogi rowerowej). Tym samym ten odcinek trasy VELOSTRADY nr 1 Katowice-Sosnowiec, zostat
zredukowany w koncepcji do tzw. ,,chodnika z dopuszczonym ruchem rowerowym”, co jest rozwigzaniem
absurdalnym z punktu widzenia miedzymiastowej funkcji komunikacyjnej, jaka ma petni¢ VELOSTRADA nr 1.

4. Nastepnie droga dla rowerdow zbliza sie do przejazdu drogowego i jest prowadzona rownolegle do tacznika
Korczaka - Babiego Lata, co narusza kolejne Standardy GZM (patrz [A.3, str. 41] ,Droge dla rowerdw przed
przejazdem dla rowerzystow, na odcinku co najmniej 5 m (zalecane 20 m), nalezy prowadzi¢ w linii prostej, w
osi przejazdu dla rowerzystow (nie dopuszcza sie zmiany geometrii drogi dla rowerow — tzw. ,,odginania” przed
przejazdem dla rowerzystow). Przed przejazdem dla rowerzystow szczegdlnie istotne jest wykonanie odgiecia
przy zastosowaniu tagodnych tukéw poziomych (zalecane 30 m, min 20 m).”)

5. Sam zakret w lewo, przed przejazdem przez tgcznik Korczaka - Babiego Lata, poprowadzony jest tukiem
o promieniu wewnetrznym 2 m (natomiast 3,5 m to promien tuku osi), co odbiega drastycznie od zasad dla
drog tej klasy. Notabene, jak zwraca sie uwage w fundamentalnym opracowaniu CROW [B.11, Rozdziat 4.7.1,
strona 123], przy promieniach fuku rzedu 4 m predkos¢ spada tak bardzo, ze rowerzysci majg trudnosci
z zachowaniem réwnowagi (co oznacza, ze czes$é rowerzystdw zsiada z roweru, aby pokonac taki tuk).

6. Na potnoc od przejazdu przez facznik Korczaka - Babiego Lata nastepuje sytuacja zwierciadlana do opisanej
tu w pkt 1, tzn. rowerzysci nadjezdzajgcy od strony Sosnowca natrafiajg przed przeszkodami i zakretami na
zwezenie, zamiast na poszerzenie drogi rowerowe;.

7. Poobu stronach przejazdu przez tacznik Korczaka - Babiego Lata brak obszaréw akumulacji dla rowerzystow.

PRZEKROJ PIONOWY TRASY (NIWELETA), zostat przeanalizowany w Zataczniku D, tutaj przedstawiono wnioski w formie
opisowej:

1.  Wysokosé trasy na ul. Hallera wynosi okoto 262 n n.p.m., w okolicy facznika Korczaka - Babiego Lata wznosi sie
do poziomu okoto 267 m n.p.m., w szczytowym punkcie na wysokosci ulicy Mroznej osigga okoto 270 m n.p.m.,
a w okolicy ulicy Borki spada do okoto 256 m n.p.m. (potem w strone granicy z Sosnowcem obniza sie jeszcze
do okoto 252 m n.p.m.). Jak widac z powyzszego opisu i przekrojow w Zatgczniku D, w rejonie ulicy Mroznej
wystepuje powazne przewyzszenie od 8 m do 14 m, a poruszajacy sie rowerzysci bedg tam podlegac tym
samym prawom fizyki, ktére sktonity projektantéow kolei piaskowej do jej poprowadzenia w giebokim
wykopie, w celu ograniczenia pochylenia podtuznego trasy.

2. Optymalnym dla VELOSTRADY rozwigzaniem byftoby poprowadzenie odcinka przedstawionego na rysunku D-2.6
ponownie w wykopie, tj. chociaz czesciowe przywrdcenie sytuacji z okresu funkcjonowania kolei piaskowej (réznica
wysokosci n.p.m. pomiedzy ul. Hallera i ul. Borki wynosi okoto 6 metréw, odlegtos¢ okoto 1.300 metréw, stad Srednie
pochylenie 0,5%, co daje duza swobode projektowa). Na obecnym etapie rozwoju infrastruktury osiedla Mieszkanie
Plus, wymagatoby to jednak wykonania dwupoziomowego skrzyzowania z facznikiem Korczaka - Babiego Lata.

3.  Gdyby zastosowac¢ jednopoziomowe rozwigzanie na skrzyzowaniu VELOSTRADY z tgcznikiem Korczaka - Babiego
Lata potozone na poziomie okoto 267 m n.p.m., to pozyskanie dla potrzeb VELOSTRADY terenu po linii kolejowe;j
pozwolitoby tak zniwelowac teren, by pochylenia podtuzne trasy miescity sie w zalecanej granicy 2% (odlegtos¢
tacznika od ul. Borki koto 800 m, réznica wysokosci okoto 11 m, srednie pochylenie ok. 1,5%; odlegtos¢ tacznika
od ul. Hallera okoto 500 m, rdznica wysokosci okoto 5 m, Srednie pochylenie ok. 1%).
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4. Natomiast w przypadku, gdyby VELOSTRADA miata faktycznie omija¢ bokiem wytgczony teren dtugosci okoto
500 m po dawnej linii kolejowe, tak jak pokazano to w koncepcji, to wtedy profil VELOSTRADY musiataby zosta¢
dopasowany do otoczenia (osiedla ,lex deweloper” i Mieszkanie Plus), co prowadzi do drastycznego
pogorszenia parametrow niwelety. W szczegdlnosci na odcinku przebiegajacym po zachodniej stronie obszaru
wytgczonego o dtugosci okoto 100 m, srednie pochylenie wyniostoby okoto 5%, a miejscowo nawet 30%.

Trzy mozliwosci wymienione wyzej w punktach 2, 3, 4 zostaty poglgdowo zobrazowane w Zataczniku D. Jednak zwarte w
opiniowanej koncepcji rozwigzanie ostatnie (pkt 4), nie zastuguje na uwzglednienie ze wzgledu na negatywne konsekwencje
jakie powoduje:

a) WYKLUCZENIA SPOLECZNE (podczas jazdy pod gére)

Zalecane pochylenie podtuzne trasy rowerowej wynosi do 2%. Wraz z jego wzrostem maleje srednia predkos¢
podrdzna (np. w pracach [B.8] i [B.9] podano, ze predkos¢ srednia rowerzysty maleje 1,44 km/h na kazde 1%
pochylenia, z kolei wg symulacji Matlab i testéw opublikowanych w [B.10] hulajnoga o mocy 250W
z obcigzeniem 77 kg zwalnia o ponad 4 km/h na 1% pochylenia i odpowiednio spada manewrowosc).
Tak wiec ze wzrostem pochylenia rosnie w populacji grupa oséb wykluczonych (osoby z niepetnosprawnosciami
ruchowymi, osoby z chorobami uktadu krazenia, osoby z ograniczong wydolnoscia, osoby z nadwaga, osoby 60+,
rowery cargo z dzie¢mi itd.), ktére rezygnuja z uzytkowania trasy z powodu niewystarczajgcego komfortu.

b) POGORSZENIE POZIOMU BEZPIECZENSTWA (podczas jazdy w dét)

Wraz ze wzrostem pochylenia rosnie Srednia predkos¢ jazdy w dot, tymczasem na obu korcach odcinka objetego
rysunkiem D-2.6 nastepuja przejazdy przez drogi publiczne — z ul. Hallera na potudniu i z ul. Borki na pétnocy
odcinka. Pogorszenie bezpieczerstwa i wzrost prawdopodobieristwa wypadkdw rowerzystow jest oczywisty.

Na odcinku D-2.6 efekt skumulowania ww. naruszen Standardéw GZM, w zakresie rzutu poziomego, jak i przekroju
pionowego, skutkowatby zasadniczym obnizeniem parametrow komunikacyjnych VELOSTRADY jako catosci. W rejonie
przejazdu trasy przez tacznik Korczaka - Babiego Lata powstatby opisywany w literaturze tzw. punkt LOP, tj. LOKALNE
OGRANICZENIE PRZEPUSTOWOSCI w sieci [B.1], ktére ogranicza przepustowos¢ catego ciggu komunikacyjnego. Zjawisko
takie jest doskonale znane kierowcom z zycia codziennego, bo wystepuje na drogach samochodowych. Dziatanie LOP
ilustruje symulator, do ktérego podano link w [B.2], natomiast metody inzynierskie i matematyczne szacowania skutkow
liczbowych wystepowania ograniczen w ciggach komunikacyjnych podano w [B.3], [B.4], [B.5], [B.6], [B.7].

e Rysunek D-2.7 (Odcinek 7: ul. Borki - granica miasta)

Powazny niepokdj budzg zdecydowanie za niskie promienie tukéw VELOSTRADY przy przejezdzie S3 przez ul. Borki (dla
tukéw wewnetrznych 6 m i 4 m), prawdopodobnie wynikajgce z ograniczen wtasnosciowych versus zatozenie przejazdu
pod katem prostym. Brak jest obszaréw akumulacji. Najazd od strony potudniowej (od Katowic) VELOSTRADY moze sie
odbywac z wyzszg predkoscig wynikajgcg z pochylenia terenu od ulicy Mroznej (tgcznik Korczaka - Babiego Lata potozony
na wysokosci okoto 267 m n.p.m., przejazd na ul. Borki na wysokosci okoto 256 m n.p.m.). Natezenie ruch samochodowego
na ul. Borki wzrosnie po oddaniu do uzytkowania ponad 500 mieszkan na osiedlu Mieszkanie Plus, co ma nastgpi¢ w roku
2024, a w dalszej perspektywie — po realizacji wielu kolejnych planéw inwestycyjnych przy ul. Korczaka i w rejonie Borek.
Reasumujac, przejazd S3 wymaga pogtebionej analizy i szukania alternatywnych rozwigzan.

Dalej nastepuje nienaturalny ,objazd” dziatki 1208/61 na wysokosci adresu ,ul. Borki 15”, ktéry wywotuje nastepujace
konsekwencje negatywne: na potencjalnie prostym odcinku pojawiajg sie dwa zakrety o promieniu tukow wewnetrznych
28 m, mniejszych niz 35 m wymagane przez Standardy GZM dla velostrad, wzrasta wspoétczynnik wydtuzenia VELOSTRADY
oraz nastepuje konieczno$¢ wycinki drzewostanu. Tymczasem dziatka 1208/61 ma w m.p.z.p. zapis KK (tereny kolei, tj.
funkcje komunikacyjne), wiec jest wytgczona z zabudowy, a obiekt ,zaktadu pogrzebowego” jaki tam powstat w lutym
2024 r. (czyli juz po dacie sporzadzenia opiniowanej koncepcji) jest uznawany za ,samowole budowlang” (postanowienie
Powiatowego Inspektora Nadzoru Budowlanego nr 26/2024 z dnia 23 kwietnia 2024 r.)
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e Legenda do wszystkich rysunkéw D.2-1, D.2-2, D.2-3, D.2-4, D.2-5, D.2-6, D.2-7

Obszar wystepujgcy na rysunku D.2-6, oznaczony czerwonymi kreskami skosnymi na biatym tle, zostat opisany w ocenianej
dokumentacji jako ,Projektowana inwestycja wg odrebnego opracowania”, co jest informacjg nieprecyzyjng, bo nie
wskazuje podstawy prawnej wyfaczenia i rozmija sie ze stanem faktycznym. Rzetelno$¢ dokumentacji przedktadanej do
konsultacji spotecznych wymagataby, aby podac fakty: jest to obszar objety uchwatg Rady Miasta Katowice nr
LX111/1320/2023 z 9 maja 2023 r. o ustaleniu lokalizacji inwestycji mieszkaniowej dla inwestora pn. Pietrzak B.B. Sp.k.
Uchwata zostata zaskarzona w czerwcu 2023 r., ale 27 maja 2024 r. Wojewddzki Sgd Administracyjny wydat w jej sprawie
wyrok o sygnaturze Il SA/GI 1093/23, orzekajac o wydaniu zaskarzonej uchwaty Rady Miasta z naruszeniem prawa.

e Tabela 5.5 - Zgodno$¢ ze standardami GZM

WAZNE:
Dla obszaru opisanego jako ,ul. Hallera (3+600) — ul. Borki (4+850)” podano w Tabeli 5.5 informacje o rzekomym
spetnieniu Standardéw GZM dla trasy gtéwnej (jakoby promienn tuku wewnetrznego >20 m, szeroko$¢ 4 m).
JEST NIEPRAWDZIWA | POWINNA ZOSTAC SKORYGOWANA. Przeciwnie, jak wyjasniono wyzej przy opisie odcinka 6
(rysunek D.2-6 w opiniowanym opracowaniu) Standardy GZM s3g na tym odcinku wielokrotnie niedotrzymane, w tym
promien na zakrecie przy taczniku Korczaka - Babiego Lata wynosi 2 m, a nie minimum 20 m, a szeroko$¢ drogi wynosi
nie 4 m tylko 3 m (i to bez poszerzen na tukach), dodatkowo nastepuje wjazd roweréw na chodnik.

e Tabela 5.12 - Uwarunkowania wtasnosciowe

Przyjmujac, ze w Tabeli 5.12 oznaczano jako , Wtasciciel: Prywatne” dziatki nalezgce do oséb fizycznych (RODO), a
ujawniano informacje nt. podmiotow publicznych (jak Skarb Panstwa, Urzagd Miasta, Miejski Zarzad Ulic i Mostéw, Polskie
Koleje Paristwowe itp.) oraz nt. oséb prawnych (jak Pragbud sp z 0.0.), zawarta informacja jest niepetna i nieprecyzyjna,
wiec powinna zosta¢ uzupetniona.

Mianowicie w przypadku dwdch istotnych fragmentdw trasy — w odcinku nr 6 i w odcinku nr 7 — wtascicielem nie jest
osoba prywatna, jak podano w opracowaniu, tylko spétka Pietrzak B.B. Sp.k.

Oszczednos¢ w udostepnianiu tej informacji w dokumencie nie jest uzasadniona merytorycznie.
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ll. CELE INWESTYCJI | KRYTERIA OCENY

Jak wynika ze zrédet przytaczanych w systematycznie uzupetnianej informacji w Wikipedii

e https://pl.wikipedia.org/wiki/Velostrady GZM

optymalna trasa VELOSTRADY Katowice-Sosnowiec, z wykorzystaniem nieczynnych linii kolei piaskowych, jest znana
w przestrzeni publicznej co najmniej od roku 2014 (pierwotna funkcjonowata pod nazwa Velo Silesia). Plany zaczeto
uscisla¢ od roku 2018, a w roku 2022 podjeto z inicjatywy GZM konkretne dziatania majace przyspieszy¢ realizacje
(20 maja 2022 r. podpisano porozumienie Katowice- Sosnowiec-GZM, a 28 grudnia 2022 r. ogtoszono przetarg na
opracowanie koncepciji). Niestety w roku 2022 r., przy biernej postawie samorzgdu miasta Katowice, doszto do wykupienia
istotnych dziatek na odcinkach D-2.6 i D-2.7 przez spoétke Pietrzak B.B. Sp.k., co jak sie okazato, znacznie utrudnia proces
realizacji inwestycji w optymalnym torze (kwestia zostata omowiona szerzej w dokumencie pn. , Apel Spoteczny”, Zatacznik H,
wiec nie bedzie tu rozwijana).

Przedstawiajgc gtéwne cele i zadania stawiane inwestycji pn. VELOSTRADA Katowice-Sosnowiec, nalezy przypomnieé, ze
wedtug publikowanych informacji ma ona tworzy¢ przysztosciowy, alternatywny do S86 kanat komunikacji miedzy miastami,
ktdéry bedzie wykorzystywany nie tylko do celéw rekreacyjnych, ale w znacznym, a nawet dominujgcym stopniu dla dojazdéw
do pracy. Po stronie wschodniej ma obejmowac nie tylko tereny Sosnowca, ale w wyniku zagregowania ruchu z VELOSTRADY
nr 7, takze Czeladz i Bedzin. W miescie Katowice integracja VELOSTRADY nr 1 obejmowataby liczne rowerowe potgczenia
lokalne nizszej klasy z sgsiednimi obszarami, w tym m.in. pofgczenie z dzielnicg Dgbrowka Mata wzdtuz ulicy Hallera.

Co do projektowania takich tras, to w fundamentalnej pracy [B.11] przedstawiono zasady przygotowywania koncepcji
regionalnej infrastruktury rowerowej. Prawidtowy proces projektowania - a z tym S$cisle zwigzana jest prawidtowos¢
wydatkowania srodkow publicznych - obejmuje analize catosciowa, nie tylko wycinkowg analize fragmentow tras(y), a jako
kryteria oceny przyjetych rozwigzan wskazuje sie w [B.11] rownolegte kontrolowanie 5-ciu aspektow:

e spdjnosc (prawidtowe skonfigurowanie wzajemnych potgczen w sieci)

e bezposrednio$¢ (mozliwie niskie wspdtczynniki wydtuzenia i opdznienia)

e atrakcyjnos¢ (atrakcyjnosé przejazdu)

e bezpieczenstwo

e wygode (szybkos¢ i komfort przemieszczania sie)

Z kolei w interesujgcej publikacji [B.12] nt. pozyskiwania funduszy unijnych na trasy rowerowe, przypomniano osiggniecia
innych krajéw, jak np.:
e  koszty wynikajgce z zatoréw drogowych (korkéw) na terenie UE szacuje sie na 240 mld euro rocznie (2% PKB
UE), natomiast transport rowerowy zmniejsza te koszty obecnie o blisko 7 mld euro,
e w Kopenhadze (Dania) poprzez usprawnienie ruchu rowerowego uzyskano 45% zmniejszenie ruchu
samochodowego,

e w Holandii sumarycznie na 3,8 min godzin rocznie ocenia sie oszczednos¢ czasu jaki obywatele spedzaja
w samochodowych korkach na drodze w wyniku dotychczas wybudowanych autostrad rowerowych (velostrad),

e w Zagtebiu Ruhry (Niemcy) oszacowano, ze sie¢ velostrad zmniejsza o 50 tys. dziennie liczbe przejazdéw
wykonywanych samochodami

e badania holenderskie wskazujg na wysoki odsetek faczenia podczas dojazdéw do pracy przejazdu rowerem
z uzywaniem transportu publicznego (kolei), co tym bardziej ogranicza uzywanie samochoddéw prywatnych,

e jtd.

Jak wynika z powyzszego opisu inwestycje typu VELOSTRADA Katowice-Sosnowiec mogg i powinny przynosi¢ wymierne
korzysci spoteczne i ekonomiczne, ale ich przygotowanie powinno podlega¢ konkretnym zasadom projektowym
i planistycznym, obejmujacym fundamentalne cechy prawidtowego procesu, w tym:

e racjonalizacja podejmowanych decyzji, z zachowaniem spotecznie akceptowalnej hierarchii celow,

o kompleksowe podejscie do inwestycji jako do catosci - odpowiednio do finalnej funkcji jaka ma wypetniac.
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W sprawie difugofalowego rozwoju komunikacji rowerowej rok 2024 staje sie przelomowy na poziomie catej Unii
Europejskiej. Mianowicie 3 kwietnia 2024 r. opublikowano w Dzienniku Urzedowym UE deklaracje [B.13] (Zatacznik G) pn.
,Europejska Deklaracja w Sprawie Transportu Rowerowego” (ang. European Declaration on Cycling, pol. Europejska
Deklaracja Rowerowa), przyjetg przez Parlament Europejski, Rade i Komisje Europejska, podpisang przez 27 ministrow
transportu krajéw Unii Europejskiej. Deklaracja uznaje jazde na rowerze jako jedng z najbardziej zréwnowazonych,
dostepnych, niskokosztowych i zdrowych form transportu i rekreacji, a takze uznaje jej kluczowe znaczenie dla
europejskiego spoteczeristwa i gospodarki. Deklaracja wskazuje liste zasad oraz 36 zobowigzan krajéw cztonkowskich
majgcych na celu ozywienie ruchu rowerowego i wsparcie realizacji celow klimatycznych oraz zatozen Europejskiego
Zielonego tadu, w tym:
e zachecanie do inkluzywnej, przystepnej cenowo i zdrowej mobilnosci poprzez zwiekszanie skali transportu
rowerowego obejmujacego osoby z niepetnosprawnosciami lub o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
niezaleznie od wieku czy ptci (m.in. zobowigzania nr 6-8),
e znaczne powiekszenie bezpiecznej i spdjnej infrastruktury rowerowej, tworzenie spdjnej sieci rowerowej w
miastach, poprawe potaczenn miedzy obszarami podmiejskimi, wiejskimi i centrami miast, w tym budowe
velostrad (m.in. zobowigzania nr 11-14)
e uwzglednianie transportu rowerowego w inwestycjach na wszystkich szczeblach zarzgdzania (zobowigzanie
nr 18)

Toczy sie dyskusja o ustanowieniu ,,Europejskiego Roku Roweru” przez kraje unijne - tu logo akcji promocyjnej:

Uropecan year
Of cUclNG

PODSUMOWUIJAC. Bytoby wiec niezwyktym paradoksem, gdyby akurat w roku proklamowania przez 27 krajéw UE
,Europejskiej Deklaracji Rowerowej”, najwazniejszego dokumentu rowerowego w historii UE, miasto Katowice
zmarnowato - w skutek swoich zaniechan lub dziatan nieadekwatnych i niemieszczacych sie w granicach prawidtowej
ochrony interesu publicznego przez wtadze samorzagdowe - szanse na budowe na koszt Gérnoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii dtugo oczekiwanej, kluczowej VELOSTRADY nr 1 Katowice-Sosnowiec.

strona 9



IV. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Oceniana koncepcja DMK Inzynieria sp. z 0.0., cho¢ wymaga dopracowania i uzupetnienia, to na wielu odcinkach
zarysowata bardzo ciekawe perspektywy realizacji VELOSTRADY nr 1 Katowice-Sosnowiec — zwtaszcza tam, gdzie
znaleziono lokalizacje dla trasy nawet korzystniejsze, niz powszechnie oczekiwano.

Wystepowanie pewnych utrudnien byto oczywiste (np. ograniczenia parametrow przez juz istniejacg infrastrukture w odcinku
nr 1 US - ul. Bogucicka czy problemy z rozwigzaniem sprawnych przejazdéw przez ruchliwe ul. Bogucicka i ul. Hallera).

Dla pewnych problemdw projektanci znalezli propozycje rozwigzan ocenionych tu bardzo wysoko - jak przejazd pod LK161.

Réwnoczesnie w koncepcji przedstawiono rozwigzanie nie nadajgce sie do zaakceptowania w odcinku D-2.6, tam gdzie
proponuje sie ,,omija¢” tereny kolejowe zakupione przez spétke Pietrzak B.B. Sp.k. pod ewentualne osiedle mieszkaniowe
»lex deweloper” zlokalizowane w linii nieczynnej kolei piaskowej. Negatywne skutki takiego rozwigzania zostaty przedstawione
w tresci ,,Uwagi Szczegétowe” oraz w Zatgczniku D, ponadto w opinii positkowano sie obszerng literature na ten temat [B].

Trasa rowerowa (cigg komunikacyjny) jest typowym uktadem ,,szeregowym” kolejnych ogniw (odcinkéw), wiec o jego
wynikowe] jakosci, wydajnosci czy przepustowosci, mierzonych na krancach trasy, decyduje najstabsze ogniwo
w szeregu. W opiniowanej koncepcji ogniwem najstabszym, w rezultacie degradujagcym parametry VELOSTARDY
Katowice-Sosnowiec jako catosci, jest zlokalizowany posrodku jej przebiegu odcinek D-2.6 na wysokosci ulicy Mroznej.
Jesli opracowana koncepcja miata dostarczy¢ dowoddw, ze da sie w tym miejscu pogodzi¢ rownoczesng obecnosé
miedzymiastowej trasy rowerowej i osiedla mieszkaniowego ,lex deweloper”, to udowodnita teze doktadnie
przeciwng: ewentualna budowa osiedla w linii nieczynnej kolei piaskowej uniemozliwia budowe miedzymiastowej trasy
rowerowej, co udowodniono w tresci opinii.

Budowa nowoczesnej VELOSTRADY Katowice-Sosnowiec bedzie w petni racjonalna po uzyskaniu kontroli nad
kompletem dziatek na linii nieczynnej kolei piaskowej, od ul. Hallera do granicy miasta, do czego wtadze Katowic
zobowigzaty sie zmierza¢ w porozumieniu zawartym 20 maja 2022 r. Mozliwosci prawne, polubowne lub
w ostatecznosci przymusowe, odzyskania dziatek przez miasto Katowice na cele realizacji inwestycji celu publicznego
pn. VELOSTRADA Katowice-Sosnowiec zostaty przedstawione w Apelu Spotecznym, Zatacznik H.

Bardzo wazna informacja pochodzi z dnia dzisiejszego — 27 maja 2024 r. Wojewddzki Sad Administracyjny w Gliwicach
orzekt o niezgodnosci z prawem uchwaty Rady Miasta Katowice nr LXI11/1320/2023 z 9 maja 2023 r. w sprawie ustalenia
lokalizacji inwestycji mieszkaniowej przy ul. Mroznej w Katowicach wydanej na wniosek firmy Pietrzak B.B. Sp.k.:

& Wojew6dzki Sad Administracyjny w Gliwicach
e - Wokanda

Sygnatura Godz. Sala Typ Symbol  Skiad sedziowski Przedmiot / Wynik

Ustalenie lokalizacji inwestycji mieszkaniowej

I SA/GI1093/23 | 2024-05-27 | 12:30 publikacja | 6391/6159 | K. Nowak (spr.) Stwierdzono niezgodno&é z prawem

zaskarzonego aktu

W Zaftaczniku E zobrazowano uwarunkowania urbanistyczno-planistyczne istniejgce w rejonie os. Zimowe - ul. Korczaka
w dzielnicy Burowiec, a w Zatgczniku F przytoczono dokumentacje fotograficzng pokazujacag jak mozna tak dogodne
warunki wykorzystac z korzyscig dla mieszkaricdw — na zdjeciach velostrada z miasta Jaworzna.

[

d rian
rzewodniczacy Za rzadu
Stowarzyszenla Prawo-Ekologia-Zdrowie

Podziekowanie. Stowarzyszenie dziekuje wszystkim osobom, ktére wsparty nas swojg wiedzg. Nasza wspdlna praca wykonana
w formule wolontariatu, pozwolita przygotowa¢ w bardzo krétkim czasie szczegdtowe opracowanie inzynierskie, ktére powinno
odegrac istotng role w ochronie interesu spotecznego w przedmiotowej kwestii.
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ZALACZNIK A
normy i standardy okreslajace parametry techniczne velostrad i drég rowerowych

WR-D:

[A.1] Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw.
Wzorce i standardy rekomendowane przez Ministra wtasciwego ds. transportu.

Czes$¢ 1: Planowanie tras dla roweréw. WR-D-42-1 Wersja 01 (19.09.2022), https://tiny.pl/DDFKV

Czesc€ 2: Projektowanie drog dla rowerdw, drég dla pieszych i roweréow oraz paséw i kontrapaséw ruchu
dla roweréw. WR-D-42-2 Wersja 01 (19.09.2022), https://tiny.pl/DFTMH

Czesc¢ 3: Projektowanie przejazdéw dla rowerow oraz infrastruktury dla roweréw na skrzyzowaniach
i weztach. WR-D-42-3 Wersja 01 (19.09.2022), https://tiny.pl/W5145

GZM:

[A.2] Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej, GZM, wersja 12/2018, https://tiny.pl/DDF2M

[A.3] Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej, GZM, wersja 09/2022, przyjeta uchwatg Zarzadu
GZM nr 322/2022 z dnia 29.11.2022 r., https://tiny.pl/W12FG

Parametry techniczne i zalecenia podane w powyzszych dokumentach nie sg tozsame. W mysl zasady, ze w razie zbiegu
w obrocie prawnym dwoéch dokumentéw wydanych przez ten sam organ (tu [A.2] i [A.3]), dokument nowszy [A.3]
zastepuje dokument starszy [A.2], dokonano tabelarycznego zestawienia wybranych parametréow technicznych dla
yvelostrady” i dla ,drogi podstawowej/gtéwnej” — przyjmujgc do analizy [A.1] wtasciwego ministra i [A.3] GZM.

Velostrada Trasa rowerowa
parametr - Podstawowa Gtowna
Minister/WR-D [A.1] Sl Minister/WR-D [A.1] GZM [A.3]
Predkos¢ do
projektowania 40 km/h 45 km/h 30 km/h 30 km/h
ien >35m >
Pro.m'len tuku >40m >25m >20m
minimalny (tuk wewnetrzny) (tuk wewnetrzny)
Promien tuku >30m
> >
- standard/zalecenie = =60 m (tuk wewnetrzny)
2 . 2,0-3,5m _
dsvz\l?.lrl?itt:lj::'nlt(j(:vgé' >4,0 m >4,0 m wg natezenia ruchu 30m-4,0m
) (Tabela 8.2.2)
0, 0,
Poszerzenia na tukach wg Tab. 10.2 D8 Szer. wg Tab. 10.2 0 30% szer. zalecane,
porzecznej dla R<20 m wymagane
Skrajnia 0,5 m (WR-D-21) 0,5m 0,5 m (WR-D-21) 0,5m
Odlegtos¢ skrajni oddzielenie pasem
od drogi dla pieszych 3,0m 0,5m zieleni lub mata
- standard/zalecenie architektura
Odlegtos¢ skrajni . . s -
. . element segregujacy pas oddzielajgcy z Roéznica wysokosci
od drogi dla pieszych . . s - .
.. (barierka, zywoptot) innej nawierzchni 0,3-0,5m
- minimalna
Obszary akumulacji tak tak
WspP’Ic%yn.nlk 15 sek./km 15 sek./km 15 sek./km 20 sek./km
opdznienia
Wspciczynnik < 1,25 <12 < 1,25 <13
wydtuzenia
Pochylenie podtuine <29% <29%
- zalecane
Pochylenie podtuzne <6% <59% < 6% <59%
- maksymalne
Widocznos¢ Tab. 12.1 Tab. 8 i Tab. 9 Tab. 12.1 Tab.8iTab.9
Oswietlenie WR-D-72 wymagane WR-D-72 zalecane
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ZALACZNIK B

Wybrana literatura i zrodta

[B.1] Wptyw lokalnych ograniczen przepustowosci na rozktad ruchu, dr inz. Tomasz Dybicz, Politechnika Warszawska,
Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynierow i Technikdw Komunikacji, Zeszyt 148 pt. ,,Modelowanie Podrozy
i Prognozowanie Ruchu”, Krakéw 2009, strony 57-73

[B.2] Symulator on-line ruchu drogowego www.traffic-simulation.de
(umozliwia m.in. symulacje skutkdw przewezen na drodze - patrz www.traffic-simulation.de/roadworks.html - i innych
sytuacji drogowych, z mozliwoscig doboru licznych parametréw ruchu i uksztattowan drogi)

[B.3] Modelowanie i symulacje ruchu, rys historyczny i aktualnie stosowane oprogramowanie, dr inz. Tomasz Dybicz,
Politechnika Warszawska, Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji, Zeszyt 148
pt. ,,Modelowanie Podrdzy i Prognozowanie Ruchu”, Krakéw 2009, strony 75-89

[B.4] Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng - Instrukcja obliczania, Generalna Dyrekcja
Drég Publicznych i Autostrad, Warszawa 2004 r., praca zbiorowa autoréw z Politechniki Krakowskiej, Katedra Budowy
Drdg i Inzynierii Ruchu pod kierunkiem prof. dra hab. inz. Mariana Tracza

[B.5] Analiza funkcjonowania zwezenia na drodze krajowej, Stanistaw Gondek i Krzysztof Ostrowski, Politechnika
Krakowska, czasopismo Logistyka 3/2015, strony 1524-1533

[B.6] Metoda obliczania przepustowosci drég dwupasmowych dwukierunkowych — stan obecny, Stanistaw Gondek i
Krzysztof Ostrowski, Politechnika Krakowska, czasopismo Autobusy 12/2017, strony 1705-1714

[B.7] Opis ruchu ulicznego za pomocg skalarnych praw zachowania, Rafat Cylwa, Wydziat Matematyki, Informatyki i
Mechaniki Uniwersytetu Warszawskiego, 9/2015, w tym symulacja matematyczna ,korka na drodze” (Rozdziat 3.1)

[B.8] Ocena predkosci rowerzystéw na réznych typach infrastruktury rowerowej z wykorzystaniem danych GPS, Mariusz
Kie¢, Sylwia Pogodziriska, Politechnika Krakowska, czasopismo Transport miejski i regionalny, 4/2018, strony 20-24

[B.9] Design speed and acceleration characteristics of bicycle traffic for use in planning, design and appraisal, John Parkin,
Jonathon Rotheram, UK, Transport Policy, wrzesier 2010

[B.10] Effects of the Structure and Operating Parameters on the Performance of an Electric Scooter, Le Trong Hieu, Oct
Taeck Lim, University of Ulsan, Korea, publikacja w Sustainability 2023 (MDPI Szwajcaria)

[B.11] Postaw na rower. Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury. CROW — Centre for Research
and Contract Standarization in Civil and Traffic Engineering, Holandia, wyd. pol.: ZG PKE, Krakéw 1999
(fundamentalne opracowanie, 303 strony, wersja polska dostepna pod https://tiny.pl/DFJRF )

[B.12] Jak zdoby¢ fundusze na europejskie inwestycje rowerowe, Przewodnik dla Polski po procesie programowania dla
Europejskiego Funduszu Rozwoju regionalnego na lata 2021-2027, European Cyclists’ Federation, Bruksela, 11/2020

[B.13] EUROPEJSKA DEKLARACIJA W SPRAWIE TRANSPORTU ROWEROWEGO, dokument z 3 kwietnia 2024 r. przyjety przez
Parlament Europejski, Rade i Komisje Europejska, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C/2024/2377, PL: https://tiny.pl/DFSL9
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ZAtACZNIK C
Przejazd pod LK 161 (D-2.4)

Rzut pionowy z zaznaczong trasg przejazdu pod LK161
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ZALACZNIK D

Analiza niwelety odcinka ul. Hallera - ul. Borki (D-2.6)

Caty odcinek od (1) = ul. Hallera (1) do (5) = ul. Borki, a pomiedzy nimi zaznaczono punkty (2) = poczatek ew. osiedla
lex-deweloper, (3) =tacznik Korczaka - Babiego Lata, (4) = koniec ew. osiedla lex deweloper,
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Optymalna niweleta w razie odbudowy wawozu na catej dtugosci — potgczono (1) ul. Hallera z (5) ul. Borki:
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Optymalna niweleta w razie zachowania wysokosci tgcznika (3) Korczaka - Babiego Lata
- tu potaczono oddzielnie (1) ul. Hallera z tgcznikiem (3) i oddzielnie tgcznik (3) z ul. Borki (5):
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cd ZALACZNIK D

Analiza niwelety odcinka ul. Hallera - ul. Borki (D-2.6)

Odcinek przylegajacy do terenu wytgczonego od strony zachodniej
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Niweleta zachodniej krawedzi obszaru wytgczonego (na potudnie od tgcznika Korczaka — Babiego Lata) — srednio
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Niweleta zachodniej krawedzi obszaru wytgczonego w miejscu najwiekszego nachylenia:
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ZALACZNIK E

uwarunkowania terenowe i planistyczne w odcinku 6 (D.2-6)

0.

Mrozna

. Lodowa zabudowa mieszkaniowa
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Legenda:

@ - (czerwone) dziatki spotki Pietrzak B.B. Sp.k. potozone na linii nieczynnej kolei piaskowej, zakupione
dnia 8.07.2022 r.; wg obowigzujgcego m.p.z.p. LX1/1245/10 z 30.06.2010 r. to tereny kolei (KK),
taczna pow. 14.525 m2, wg uchwaty RM Katowice nr LX111/1320/23 lokalizacji inwestycji mieszkaniowej
(wyrokiem Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego z 27 maja 2024 r. uchwata RM zostata uznana
za wydang niezgodnie z prawem)

@ - (zielone) przebieg velostrady nr 1 Katowice-Sosnowiec wg porozumienia z 20 maja 2022 r.

@ - (czarne) granice obszaru m.p.z.p. LVII/1166/18 z 28.06.2018 r., w ktory przeznaczono wiekszo$¢ terenu
pod zabudowe mieszkaniowg (w granicach tego m.p.z.p. powstato juz osiedle ,,Mieszkanie Plus”)

@ - (niebieskie) wolne dziatki budowlane nalezace do miasta Katowice (!) w obszarze m.p.z.p. LVII/1166/18,
tagczna powierzchnia 18.736 m2 z czego 80% z zapisem MW/U (zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna
i ustugowa) w m.p.z.p.
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ZALACZNIK F

porownawczo rozwigzania velostrady zrealizowane w Jaworznie — dokumentacja foto
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cd ZAtACZNIK F

porownawczo rozwigzania velostrady zrealizowane w Jaworznie — dokumentacja foto
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cd ZAtACZNIK F

porownawczo rozwigzania velostrady zrealizowane w Jaworznie — dokumentacja foto
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cd ZAtACZNIK F

porownawczo rozwigzania velostrady zrealizowane w Jaworznie — dokumentacja foto
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